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Gate memiliki fungsi tempat pesawat untuk parkir ke tempat yang dekat dengan terminal 
sehingga penumpang dengan mudah untuk masuk atau keluar dari pesawat udara. Untuk mengetahui 
gate dapat mengakomodir dengan baik pergerakan pesawat di Bandara Internasional Sultan 
Hasanuddin Makassar dilakukan studi untuk mengevaluasi kinerja gate dan apron yang tersedia. 
Evaluasi merupakan hasil dari pengolahan data penggunaan parking stand gate, waktu penggunaan, 
jenis pesawat, serta jadwal penerbangan setiap maskapai. Peramalan pada tahun 2035 gate dan apron 
akan mengalami kejenuhan, dengan kondisi seperti itu dapat disimpulkan bahwa gate tidak bisa 
memenuhi kebutuhan pergerakan pesawat udara utamanya pada saat peak hour di bandara. 
 





Gate has an role as a place for aircrafts to park closer to terminal so that passengers can easily 
entered or exited from an aircraft. Studies conducted to improve gate performance through available 
aprons. Evaluation consists processing the data obtained, the use of the gate parking, gate occupancy 
time, the type of aircraft, and the flight schedules of each airlines. From forecasting results known 
in 2035 the gate and the overall apron will be at over capacity condition, with such conditions it can 
be denied that gate cannot services the movement of aircraft operating at peak hours at the airport.. 
 




A.  PENDAHULUAN 
Bandar Udara Internasional Sultan 
Hasanuddin Makassar merupakan pintu gerbang 
memasuki wilayah timur Indonesia, dalam 
beberapa tahun terakhir angka pergerakan 
pesawat terus meningkat. Melihat hal tersebut 
perlu adanya evaluasi terhadap kinerja gate 
sehingga dapat mengetahui kondisi kapasitas 
pada apron. Apron merupakan bagian paling 
aktif dan terkadang paling padat aktivitasnya 
dari system suatu bandar udara, pesawat udara 
melakukan taxi dari dan menuju apron, 
sementara ground service equipment digunakan 
untuk servis pesawat, pengisian bahan bakar, 
pemuatan dan pembongkaran bagasi/kargo 
semuanya beroperasi di lingkungan apron. Dengan 
kesibukan yang terjadi dapat dijadikan acuan untuk 
peramalan pergerakan untuk mengetahui kapan 
gate dan apron secara keseluruhan mengalami 
kejenuhan, sehingga kepadatan pergerakan 
pesawat dapat diantisipasi oleh PT. Angkasa Pura 
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1 selaku penyelenggara Bandar Udara 
Internasional Sultan Hasanuddin Makassar. 
 
 
B. TINJAUAN PUSTAKA 
Gate adalah area yang di desain untuk tempat 
parkir pesawat udara yang berdekatan dengan 
gedung terminal sehingga dijadikan sebagai 
akses perpindahan untuk penumpang dan 
bagasinya, sederhananya gate adalah 
penghubung antar pesawat udara dan 
penumpang. Ketika membahas tentang kapasitas 
bandar udara, terdapat dua bentuk kapasitas 
yaitu kapasitas dinamis (misalnya: kapasitas sisi 
udara yang mana berhubungan dengan 
pergerakan pesawa) dan kapasitas statis 
(misalnya: kapasitas gate dalam kemampuannya 
mengakomodir pergerakan pesawat). Kapasitas 
gate didefinisikan sebagai jumlah pergerakan 
pesawat udara maksimum yang dapat ditampung 
oleh jumlah gate yang tersedia dalam satuan 
interval spesifik (umumnya 1 jam operasi). 
Adapun beberapa faktor yang mempengaruhi 
kapasitas gate antara lain: 
- Jumlah dan tipe gate yang tersedia. 
- Fleet mix (campuran armada pesawat udara) 
yang membutuhkan apron dan ruang di 
dalam area gate. 
- Penggunaan fasilitas garbarata atau tipe 
remote stand. 
- Pembatasan operasi untuk penggunaan 
beberapa atau semua gate. 
 
C. METODE PENELITIAN 
Metode penelitian merujuk pada peraturan 
yang dikeluarkan oleh FAA (Federal Aviation 
Administration) dalam FAA Advisory Circular. 
150/5060-5 tahun 1995 tentang Airport Capacity 
and Delay dengan menggunakan grafik hourly 
capacity of gates, diantaranya terdapat grafik 
hourly gate capacity base yang terdapat 
pembagian penggunaan grafik sesuai dengan 
jenis pesawat udara yang beroperasi serta grafik 
gate size factor. Dalam metoda yang digunakan 
diperlukan beberapa data pergerakan pesawat 
udara tahunan,bulanan,harian, dan per jam yang 
didalamnya meliputi jenis pesawat, waktu 
penggunaan gate (block on – clearing area untuk 
take off) sehingga dapat dilihat relasinya pada 
grafik FAA dan bisa dihitung dengan persamaan 




Gambar 1. Diagram Alir 
 
D. HASIL STUDI  
Dalam mengevaluasi kinerja dari 
ketersediaan gate pada Bandar Udara 
Sultan Hasanuddin Makassar dibutuhkan 
data pergerakan pesawat udara dari tiap 
maskapai yang beroperasi. Diketahui 
pada saat ini tidak ada pemakaian gate 
secara ekslusif untuk salah satu 
maskapai, maksud dari pencampuran 
armada tersebut untuk mempermudah 
akses maskapai yang sudah memesan 
parking stand pada area gate (dapat 
dilihat pada gambar 2). 
Waktu penggunaan gate oleh pesawat 
udara terhitung sejak pesawat 
melakukan block on sampai clearing 
area untuk lepas landas dan tergantung 
dari lamanya aktivitas dari masing-
masing pesawat udara selama terparkir. 
Kegiatan pelayanan pesawat udara 
tersebut umumnya menghabiskan waktu 
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Gambar 4. Variasi Waktu Penggunaan Gate 
Berdasarkan tipe Pesawat Udara 
 
Dari gambar 2 grafik frekuensi penggunaan 
gate pada hari peak hour diketahui bahwa gate 
3 (parking stand 004) menjadi gate tersibuk 
yang mana melayani 26 pergerakan 
turnaround aircraft, sedangkan gate dengan 
pelayanan pesawat paling sedikit yaitu pada 
gate 1 (parking stand 001) hanya dengan 14 
pergerakan pesawat. Hal ini dapat terjadi 
karena waktu penggunaan gate berbeda-beda 
tergantung dari proses pelayanan yang 
berlangsung juga tergantung dari dari 
karakteristik dan kondisi dari pesawat udara 
apakah dinyatakan layak terbang atau tidak. 
 
D. 1. Perhitungan Kapasitas Gate 
Kapasitas gate didefinisikan sebagai 
kemampuan dari gate yang tersedia untuk 
melayani aktivitas pelayanan serta bongkar 
muat pesawat udara dalam kondisi permintaan 
yang terus berlanjut selama jam operasi. hal 
tersebut merupakan hal terdampak dari lama 
waktu penggunaan gate untuk seluruh pesawat 
udara yang dilayani. 
Dalam menentukan kapasitas gate 
dibutuhkan data tipe pesawat udara pada peak 
hour yang ditunjukkan pada tabel 1: 
 




Melihat pada tabel 1 terdapat 28 
pergerakan pesawat yang mewakili 2 kategori 
pesawat yang berbeda yaitu narrow body dan 
small regional. Dalam perhitungan kapasitas, 
ketika tidak ada pembatasan dalam 
penggunaan parking stand, yang berarti 
seluruh pesawat udara dapat menggunakan 
stand yang tersedia dalam waktu 1 jam 
operasi, kapasitas apron gate dapat 






N: Jumlah gate yang tersedia 
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T: Rata-rata waktu penggunaan gate dari 






Selain perhitungan kapasitas statis, 
dapat dihitung kapasitas maksimum dari 
gate dengan metoda yang didapatkan dari 
FAA. Data yang didapatkan dari PT. 
Angkasa Pura 1 menunjukkan bahwa 
100% penggunaan gate di Bandar Udara 
Internasional Sultan Hasanuddin 
Makassar oleh pesawat dengan tipe 
narrow body sehingga tidak ada 
perbandingan nilai rasio antara pesawat 
udara dengan tipe narrow body dengan 
wide body. Untuk itu grafik FAA yang 




Gambar 5. Grafik Hourly Gate Capacity Tour 
 
Gambar 6. Grafik Gate Size Factor 
 
Sehingga didapatkan persamaan 
sebagai berikut: 
Cha Apron Gate = G* x S x N 
 = 2.0 x 1.0 x 6.0 
 = 12 pergerakan pesawat per 
jam. 
 
Cha Apron Selatan  = G* x S x N 
  = 2.0 x 1.0 x 34 
 = 68 pergerakan pesawat 
per jam. 
 
D. 2. Prediksi Kejenuhan Apron 
Dari pengolahan data, didapatkan hasil 
bahwa pada saat hari Peak Hour terdapat 
pergerakan pesawat udara yang menggunakan 
apron dan gate dengan total 123 pesawat udara. 
Angka tersebut menunjukkan bahwa apron 
bandar udara Internasional Sultan Hasanuddin 
Makassar masih mampu melayani pergerakan 
yang ada dengan alasan teoritis bahwa jumlah 
6 gate yang tersedia dalam waktu statis selama 
periode operasi bandara selama 24 jam 
sedapatnya menampung 144 pergerakan 
pesawat udara. Oleh karena itu dilakukan 
peramalan untuk mengetahui kapan apron 
akan mengalami kejenuhan, hal ini perlu 
dilakukan untuk antisipasi dari pihak 
penyelenggara bandara agar dapat 
merencanakan fasilitas untuk kedepannya, 
berikut hasil peramalan: 
 
Tabel 2. Peramalan Peak Hour Apron 
Tahun Tahun ke- Jumlah Peak Hour apron 
2014 1 20 
2015 2 24 
2016 3 24 
2017 4 27 
2018 5 29 
2019 6 31 
2020 7 31 
2021 8 33 
2022 9 35 
2023 10 37 
2024 11 40 
2025 12 44 
2026 13 42 
2027 14 44 
2028 15 46 
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Dari hasil peramalan dapat terlihat bahwa 
dalam jangka waktu 4 tahun dari 2018-2021 
apron Bandar Udara Internasional Sultan 
Hasanuddin Makassar yang berjumlah 34 
parking stand masih mampu melayani 
pergerakan pesawat udara yang terus berlanjut 
permintaannya. Diketahui apron akan 
mengalami kejenuhan atau over capacity pada 
tahun 2022. Apabila dikaitkan dengan jumlah 
pertumbuhan penumpang jumlah yang 
diramalkan dapat dijadikan acuan untuk 
penambahan luas terminal yang 
mengisyaratkan akan adanya penambahan 
jumlah gate hold room sehingga dibutuhkan 
parking stand baru untuk area apron gate. 
 
D.3. Kebutuhan Jumlah Gate 
Untuk mengetahui jumlah gate yang 
dibutuhkan dengan mengidentifikasi rata-
rata lama waktu penggunaan gate dan 
volume desain keberangkatan dan 
kedatangan pesawat per jam yang diambil 





G : Jumlah Gate 
V : Volume Desain per jam untuk 
kedatangan dan keberangkatan. x total 
desain volume per jam 
T : rata-rata waktu penggunaan gate 





E. KESIMPULAN DAN SARAN 
Evaluasi kesimpulan secara umum dari 
analisis perhitungan dan pengolahan data 
diantaranya sebagai berikut: 
1. Apron   Gate   yang   termasuk   dalam 
wilayah apron utara hanya diperuntukkan 
untuk pesawat udara dengan kategori 
Narrow Body dimana kapasitas per jam 
statisnya dapat menampung 6 pesawat 
udara. Khusus untuk parking stand no 6 atau 
gate no 6 dapat melayani pesawat dengan 
kategori Wide Body karena letaknya 
berdekatan dengan area apron selatan. 
2. Kapasitas Apron Bandar Udara 
Internasional Sultan Hasanuddin Makassar 
menurut perhitungan menggunakan metode 
dan grafik dari FAA menyatakan kapasitas 
maksimal dapat menampung 12 pergerakan 
pesawat udara per jam. untuk area apron 
gate (6 parking stand) dan kapasitas 
maksimal untuk area apron selatan dapat 
menampung sebanyak 68 (34 parking stand) 
pergerakan pesawat udara per jam. Angka 
peak hour pada tahun 2018 yaitu dengan 28 
pergerakan pesawat dalam 1 jam masih bisa 
diakomodir dengan baik berdasarkan 
konfigurasi yang tersedia. 
Cha Apron = 12 & 68 pesawat per jam 
(kapasitas maksimum per jam) 
Peak Hour Apron = 28 < Kapasitas 
operasional keadaan statis = 34 pesawat 
Kinerja di tanggal 10 Juni 2018 = 5,13 
pesawat/jam. 
3. Pada tanggal 10 juni 2018 dari 6 gate yang 
tersedia di Bandar Udara Sultan Hasanuddin 
Makassar dapat menampung sebanyak 123 
pergerakan dimana batas maksimal 
kapasitas dalam waktu 24 jam yaitu 6 gate x 
24 jam operasional = 144 pergerakan. 
4. Untuk dapat melayani penumpang dan 
pesawat udara dengan menggunakan 
garbarata hasil perhitungan jumlah gate 
yang optimum dengan volume desain 
menggunakan 28 pergerakan pesawat sesuai 
dengan data peak hour menyimpulkan 
Bandar Udara Internasional Sultan 
Hasanuddin Makassar membutuhkan 6 gate 
tambahan. 
5. Berdasarkan hasil dari peramalan peak hour 
pergerakan pesawat udara dengan 
menggunakan model persamaan regresi 
linear dari program Microsoft Excel dapat 
 Prosiding Seminar Intelektual Muda #1, Inovasi  Ilmu Pengetahuan, Teknologi  Dan Seni  Dalam Perencanaan dan 






ditarik kesimpulan bahwa kondisi eksisting 
pada tahun 2018 – 2021 apron masih dapat 
melayani pergerakan pesawat yang 
diramalkan, namun diketahui dari hasil 
peramalan over capacity akan terjadi di 
tahun 2022 dengan pergerakan mencapai 35 
pesawat udara yang mana telah melampaui 
kapasitas 34 parking stand yang tersedia di 




Berdasarkan hasil evaluasi dan kesimpulan 
yang telah diperoleh, disarankan kepada PT. 
Angkasa Pura 1 sebagai pengelola atau pihak 
penyelenggara dari Bandar Udara Internasional 
Sultan Hasanuddin Makassar, agar terus 
memperhatikan peningkatan trend pergerakan 
penumpang dan pesawat setiap tahunnya dan 
menyesuaikan kapasitas yang dibutuhkan jika 
perlu ada pengembangan di sisi infrastruktur 
khususnya untuk airside  facility dan non airside 
facility. Untuk mendapatkan kenyamanan para 
penumpang yang akan berangkat dan tiba di 
Bandar Udara Sultan Hasanuddin seharusnya di 
fasilitasi dengan ketersediaan gate yang optimal, 
jika dibutuhkan PT. Angkasa Pura 1 bisa 
melakukan penambahan gate untuk melayani 
kebutuhan operasional penerbangan pada tahun 
rencana. Selain itu, perlunya pengawasan ekstra 
oleh PT. Angkasa Pura 1 untuk seluruh maskapai 
yang beroperasi dan penanggung jawab airport 
ground handling agar kinerja pelayanan dapat 
lebih efektif sehingga dapat mengurangi angka 
keterlambatan yang sering mengganggu bagi 
aktivitas seluruh stakeholders yang ada di 
Bandar Udara Sultan Hasanuddin Makassar. 
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